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Florida Beach  Bulk Carrier  16 Chinese 22
Gemstone  Car Carrier  25 Filipino, Indian, Bangladeshi, 
Ethiopian, Ukrainian
26





Bulk Carrier  21 Chinese 35
Spiritual 
Protector 
Bulk Carrier  20 Chinese 31
Bananarama  Reefer/Container  23 British, Panamanian, Filipino  35




















































































































































































































































Some seafarers pointed out  that port‐based personnel were usually willing  to be  ‘reasonable’ with 
regard  to not  leaving  the crew short of provisions but a significant number had experienced some 
officials who seemed oblivious to the crew needs. Occasionally ships were reported to have been left 
short of provisions particularly  if  subject  to changes  in planned  schedules.  In one  case  there were 
reports  of  seafarers  being  on  ‘short  rations’  after  leaving  a  port  (where  the  provisions  had  been 





they were not  left hungry.  In a similar way such practices could result  in a vessel having to take on 
provisions in ports where the quality was known to be poor, meaning that high quality produce was 
replaced by poor quality foods. 










































































































































































































































































































Responses  to  our  questionnaire  provided  a  sense  of  the  scale  of  the  problem.  While  40%  of 
respondents  stated  that  they  had  not  experienced  port‐personnel  stealing  from  the  ship  or  from 
seafarers the remainder had experienced theft from the ship (53%) and/or theft of seafarers’ personal 




































































































































































































































































































































































































































































































































incumbent upon  them  to argue  their  case with  shore‐side managers. They might  suggest  that  the 
company safety management system would provide support in this. However, previous work (Sampson 






















































Pressures also derived  from charterers, who were often  regarded as even  less concerned with  the 
shipboard context than vessel company personnel and more concerned with profit maximisation. More 
questionnaire respondents (37%) described charterers as calling vessels at  inappropriate times than 
























happen  very  often.  Forty  percent  of  seafarers  stated  that  they  sometimes  experienced 
misunderstandings  in relation to email and 7% stated that they did so  ‘very often’.  In the course of 
semi‐structured interviews seafarers explained how email is sometimes more difficult than phone calls 
because  email  does  not  allow  you  to  pick  up  on  signals  that  come  with  vocal  expression  such  as 
intonation. Email is also more cumbersome inasmuch as although you may read it several times it does 
































Even  where  phone  calls  were  necessary  for  clarification  the  awareness  of  the  need  to  protect 

















































































































Most  seafarers  (59%)  regarded  increased  documentation  as  having  a  negative  impact  on  them 
although the majority (63%) also acknowledged that some paperwork had improved the safety of the 
vessel (see also Danish Maritime Authority 2015).  In terms of  its negative  impact on seafarers most 
seafarers agreed that the increased emphasis on documentation was time consuming and had changed 
















































Finally, as with  the  issue of emails,  trust also emerged as a  theme  in  relation  to  the discussion of 
paperwork  by  seafarers.  They  felt  that  documenting  actions  on  board,  often  with  photographic 
evidence, was a form of surveillance by shore‐based management indicating a lack of faith and trust in 
seafarers. One chief officer explained: 
So many check list not and the requirements have increased. Say the ISM, it requires a lot of 
paperwork. Or when you need to report like the conduct of monthly safety meeting, drills and 
other checklist regarding tasks. Apart from that, we also have to take pictures of the 
equipment during maintenance. You have to explain also what you did and how it looked like 
before you did something to it. Then send that as an evidence of your job. So it seems that 
they don’t really trust you with what you do on board. That is why there are too many papers 
on board. For checklist, I think it has indeed increased. (Vig SS IA 35) 
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Conclusions 
 
The research identified a considerable range of factors which undermine the relationships between 
ship staff and shore‐based personnel in ports and in company offices. In relation to port‐based 
personnel the study identified the very many ways in which shore‐side staff exploit, coerce and 
‘blackmail’ sea‐staff (see also UK Chamber of Shipping undated) who are personally vulnerable to 
detention/imprisonment, fines, and company reprimands (potentially including the loss of their jobs). 
In relation to such interaction vessel agents were not found to be sufficiently effective in protecting 
seafarers or their vessels and the same was found to be true of bunker surveyors. However in most 
cases agents and surveyors were of some assistance to seafarers and could usually play a part in the 
reduction of stress. 
In terms of interactions between sea‐staff and the shore based staff of their companies the research 
identified a considerable gulf in understanding and a damaging lack of trust. Vessel staff generally felt 
under a great deal of operational pressure from shore staff. At the same time, sea‐staff felt that they 
required protection from shore‐based colleagues who would be keen to place the blame for any 
undesirable events on their shoulders. Poor relationships were further undermined by a strong sense 
of the lack of understanding amongst shore based staff of the ship and/or its operational context. 
These features of the ship‐shore relationships resulted in sea‐staff keeping back some details of 
particular events or activities from their shore‐based colleagues even where seafarers were not at 
any fault (e.g. when bunker barges cheated their vessels). They also resulted in a range of defensive 
practices such as insistence on the receipt of instructions in writing. 
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Recommendations  
 
These preliminary recommendations are linked closely to the research findings and are intended to 
provide a starting point for discussion relating to the future improvement of ship‐shore relations 
across the maritime industry.  
1) A code of practice relating to a permanent ban on facilitation gifts should be developed and 
adopted by companies, trade associations, P&I clubs and professional associations across the 
world. 
2) International agreements should be considered in relation to the conduct of port‐based 
officials. These could be supported by a body which could be established to receive and 
publicise the numbers of complaints of extortion from seafarers by port, country or region. 
3) Companies should implement a ‘no blame’ policy on board in the event of minor deficiencies 
identified (or manufactured) by port‐based personnel seeking to extort money or gifts from 
seafarers. 
4) Within reason, such ‘no blame’ policies (recommendation 3) should be supported by the 
adoption of a non‐interrogative approach to senior sea‐staff by company personnel.  
5) Agents and bunker surveyors should routinely be employed in support of vessel operations. 
6) Companies should consider collaborating in operating a public ‘gold standard list’ with regard 
to agents, bunker suppliers, and bunker surveyors10.  
7) Companies should require agents to sign up to a code of practice relating to the deterrence of 
corrupt behaviour when representing their vessels.  
8) Misconduct by agents and bunker surveyors should be reportable to a central point in relation 
to the operation of such ‘gold‐standard’ lists of approved companies (see recommendation 6). 
Following consideration of any complaints from vessels a panel should consider removal of 
particular agents/bunker surveying companies from this ‘gold standard’ list. 
9) Companies should issue clear instructions to Captains that they should never facilitate the 
premature departure of pilots from their vessels regardless of pilot priorities or needs.  
10) Companies should make representations to ports when pressure is applied to their vessels with 
regard to vessel arrival or departure and they should encourage seafarers to report such 
practices at all times. 
11) Companies should reconsider the use of temporary contracts in the employment of senior 
officers. In order to reduce seafarer vulnerability to inappropriate pressures exerted by port 
staff, senior officers should be employed in permanent positions. 
12) Companies should take steps to address the gulf between ship and shore personnel. Such steps 
could/should include better training of shore based personnel, consideration of  the likelihood 
of undesirable consequences that could be produced by the introduction of particular key 
performance indicators (KPIs) for shore based staff, a reconsideration of the basis for ship‐
                                                            
10 Although not a focus for our research ship chandlers could also be added. 
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shore communications (which could include the design of protocols for email and phone 
contact), the provision of 24‐hour office working to support vessels operating in different time 
zones, a drive to reduce overall demands on ship staff, the reconfiguration of activities to allow 
for the prioritisation of the protection of seafarers on board in terms of workloads, fatigue, and 
stress.  
13) Company demands for documentation should be minimised. 
14) Checklists should be vessel specific. 
15) Checklists should be limited to essential coverage and should not be unduly detailed. 
16) Companies should recruit and train seafarers in a manner which allows them to place greater 
faith in their judgement and skill. 
17) Companies should take steps to minimise the degree to which shore staff seek to remove 
decision making from on board staff. 
18) Companies should pursue practices which are likely to improve the mutual understandings of 
seafarers and shore staff in relation to their respective jobs and working environments (eg 
shipboard placements for management staff without sea‐experience, rotations of seafarers 
between shore and shipboard jobs, company seminars and training events etc). 
19) Companies should seek to provide a working environment which better promotes honest 
exchanges of information about shipboard operations, constraints, and activities. 
20) Companies should only recruit personnel (on board and ashore) with a high degree of fluency 
in a single shared language. 
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